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SAZETAK

Transport u danasnje vrijeme obuhvaca veliki broj razvijenih tehnologija koje su posljedica
kontinuiranog rasta i razvitka suvremenih tehnologija. Iste doprinose sigurnom, brzom i
ucinkovitom radu i manipuliranju tereta. Razvojem Huckepack i bimodalne tehnologije
javljaju se prednosti poput povecane produktivnosti cestovne i zeljeznicke infrastrukture,
suprastrukture te povezivanje cestovnog i zeljezni¢kog transporta koje se odvija bez
pretovara tereta. Nadalje, smanjuje se udio troSkova transporta u cjelini te se produljuje
vijek trajanja cestovnih vozila i sukladno tome smanjuje se broj nesrec¢a na cestama kao i
veéi protok prometa preko granicnih prijelaza. S obzirom na tehniCke, tehnoloske,
ekonomske i organizacije nedostatke u Huckepack tehnologiji, pojavila se potreba za
maksimalnom raspodjelom tereta s jedne na drugu granu prometa, a da se istodobno osigura
siguran, brz i racionalan prijevoz tereta u kopnenom prometu. U tom kontekstu evidentna
je pojava bimodalne tehnologije koja doprinosi veéoj racionalnosti i ucinkovitom

upravljanju kopnenim prometom.

Kljucne rijeci
Transport, Promet, Huckepack tehnologija, Bimodalna tehnologija, Infrastruktura,

Suprastruktura



SUMMARY

Transport today includes a large number of developed technologies that are a consequence
of the continuous growth and development of modern technologies. The same contribute to
safe, fast and efficient work and handling of loads. With the development of Huckepack and
bimodal technology, there are advantages such as increased productivity of road and rail
infrastructure, superstructure, and the connection of road and rail transport that takes place
without transshipment of cargo. Furthermore, the share of transport costs as a whole is
reduced and the service life of road vehicles is extended, and accordingly the number of
accidents on the roads is reduced as well as the greater flow of traffic across border
crossings. Considering the technical, technological, economic and organizational
shortcomings in Huckepack technology, there was a need for maximum distribution of cargo
from one branch of transport to another, while at the same time ensuring safe, fast and
rational transport of cargo in land transport. In this context, the appearance of bimodal
technology is evident, which contributes to greater rationality and efficient management of

land traffic.

Keywords:
Transport, Traffic, Huckepack technology, Bimodal technology, Infrastructure,

Suprastructure
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1. UVOD
1.1 PROBLEM I PREDMET ISTRAZIVANJA

Problem i predmet istrazivanja rada je prikaz determinanti te analitika prednosti i
nedostataka Huckepack tehnologije i Bimodalne tehnologije. Problemom istrazivanja nastoji
se ukazati kako one povezuju tri razliite grane prometa: cestovni, zeljeznicki i pomorski
promet. Zbog sve vece potraznje za robom te sigurno$c¢u brze i u¢inkovite dostave. tehnologije

se joS uvijek razvijaju 1 unaprjeduju kako bi se dobile najbolje performanse iz transporta tereta.

1.2 SVRHA I CILJ ISTRAZIVANJA
Cilj i svrha istrazivanja ovog zavr$nog rada je prikazati bimodalne i multimodalne
tehnologije, objasniti njihova obiljezja te ukazati kako one mogu u odnosu na sve vrste

prijevoza i prometa unaprijediti i doprinijeti cijelom prometnom sustavu.

1.3 STRUKTURA RADA

Ovaj rad se sastoji od sedam poglavlja. Prvo poglavlje prikazuje temu, problem i predmet
istrazivanja, kao i svrhu i cilj istrazivanja te samu strukturu rada. Drugo poglavlje opisuje razvoj
transporta te njegove tri grane prijevoza: cestovni, Zeljeznicki i pomorski prijevoz, kao $to i
pojasnjava kompleksnost odnosa medu njima. Trec¢e poglavlje opisuje Huckepack tehnologiju,
kako se ona razvija u tri Huckepack cjeline, gdje se precizira izgled Huckepack terminala.
Cetvrto poglavlje opisuje obiljezja Bimodalne tehnologije, njezin razvoj te tri mogudée
bimodalne tehnologije koje se Koriste, objasnjava se koje je najvaZnije sredstvo za
funkcioniranje tehnologije - Zeljezni¢ko bimodalno podvozje. U petom poglavlju prikazani su
primjeri multimodale i bimodalne tehnologije u svijetu, dok u Sestoj cjelini autorica iznosi svoje

misljenje, saznanja i ¢injenice cjelokupnog rada.



2. RAZVOJ TRANSPORTA

Dosadasnji oblik transporta je zbog razvoja suvremenih tehnologija postao nedostatan.
Stoga se krenula razvijati organizacija transporta i prometa u kojima su implementirane
suvremene tehnologije. Stoga se prijevoz moze definirati kao specijalizirana djelatnost koja
pomocu svoje infrastrukture i suprastrukture omogucuje proizvodnju prometne usluge.
Znacenje rije¢i prijevoz i transport predstavljaju sinonime, medutim, izraz transport ima
medunarodno znacenje, a nastao je od latinske rijeci ,.transportus® u znacenju prijevoz,
prevozenje, prenoSenje. Sukladno tomu, rijeci prijevoz i transport odgovaraju i stranim jezi¢nim
izrazima. 1z sli¢nih potreba poceli su se razvijati sinonimi prometni i transportni sustav.
Transportni sustav se definira kao skup medusobno povezanih i meduutjecajnih podsustava i
elemenata koji pomocu transportne infrastrukture i transportne suprastrukture i intelektualnog
kapitala omogucéavaju proizvodnju transportnih usluga, odnosno prijevoz, prijenos i
premjestanje predmeta transporta ( ljudi, teret, stvari, energija ) S jednog mjesta na drugo pri
savladavanju prostorne i vremenske dimenzije.? Transportna infrastruktura sastoje se od
odredenih medija i potrebnih instalacija kao §to su ceste, zeljeznice, vodene i kanalske linije
kao i potrebita skladisSta i terminali.

Na razvoj transporta snazno utje¢e ekonomski rast, kao i globalizacija te §to veca potraznja za
Sto ve¢im prijevoznim kapacitetima kao i konstantno unaprjedenje tehnologije kako bi se on

odvijao §to brZe 1 efikasnije.

2.1 CESTOVNI PRIJEVOZ

Cestovni prijevoz i cestovni promet su dva razli¢ita pojma koja se nadovezuju jedan na
drugi. Promet je $iri pojam od prijevoza te se moze definirati u kontekstu opsega prijevoza robe
I putnika cestovnim prijevoznim vozilima, gdje obuhvaca sve komunikacije i operacije u
cestovnom prijevozu. Nasuprot tomu, prijevoz predstavlja ¢in prijevoza odredenog medija od
mjesta polazista do mjesta ishodiSta ne ubrajajuci bilo kakve druge dodatne operacije vezane
za taj medij. Vrste cestovnog prijevoza mogu se podijeliti po namjeni, prema teritorijalnim
obiljezjima, prema organizaciji prijevoza te prema predmetu prijevoza gdje se granaju na manje
podjele. Pristup cestovnom prometu sa glediSta prednosti uporabe istoga su jeftinije cijene
izgradnje infrastrukture, bolja dostupnost infrastruktura te fleksibilnija organizacija prijevoza

kao npr. prijevoz od vrata do vrata. Cestovni promet uvelike ovisi o0 vremenskim prilikama, kao

! Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.21
2 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.188



1 velikim troskovima prijevoza na velikim udaljenostima, mali kapacitet prijevoza u jednoj
jedinici prijevoza te ovisnost o kapacitetima prometnice gdje se stvaraju guzve te samim time

se gubi i vrijeme i novac u cijelom sistemu prijevoza robe.

2.2 ZELJEZNICKI PRIJEVOZ

Prva Zeljezni¢ka pruga na svijetu bila je Stockton- Darlington u Velikoj Britaniji 1825.
godine. Prva lokomotiva ,,Rocket® prometovala je istoimenom trasom te je bila potpuno
mehanicka i vozila je brzinom 23km/h. Sa nadolaze¢im godinama potreba za zeljeznicom je
rasla te je nastupilo njezino naglo Sirenje zbog industrijalizacije. Ona se smatrala primarnim
podsustavom masovnog prijevoza tereta i putnika s trziSnim statusom.
Zeljeznica se moze definirati kao primarni prometni podsustav prijevoza tereta u velikim
koli¢inama po jedinici prijevoza, ljudi i tereta s posebnim primarnim statusom. Ona zauzima tri
puta manje zemljiSnog prostora u odnosu na cestovni promet te u okoliSnom aspektu najmanje
zagaduje okoli§ od svih drugih prijevoznickih sredstava. U usporedbi sa ostalim granama
prometa, zeljeznica je neovisna o vremenskim uvjetima, ima moguénost prijevoza velikog broja
putnika i tereta te veliki stupanj to¢nosti polazaka i odlazaka kao i redovitosti. Zeljezni¢ki
prijevoz se koristi u svrhe prijevoza masovnih i velikih koli¢ina tereta na velike udaljenosti
posto je financijski neisplativ prijevoz na kratke relacije.
Segmenti Zeljeznice se dijele na stabilna sredstva tj. objekte prometne infrastrukture kao $to su
pruge, signalno-sigurnosni i telekomunikacijski uredaji i sluzbene zgrade te mobilna/pokretna
sredstva koja objedinjuju sredstva za prijevoz putnika kao vagoni i vlakovi te prijevozna
sredstva za prijevoz tereta.
U prometno tehnoloskom smislu Zeljeznicke pruge medunarodnog transeuropskog sustava
dijele se na zeljeznicke pruge za velike brzine i konvencionalne Zeljeznic¢ke pruge.® Pruge tog
ranga nemaju iste §irine tracnica te je nemoguce da jedan vlak pokrije veliku duljinu putovanja
na istoj trasi. Prema $irini tranica razlikuju se uski kolosijek, normalni kolosijek i Siroki
kolosijek.
Vecina Europskih zemalja posjeduje normalni kolosijek koji je Sirine 1.435 milimetara. Uski
kolosijeci imaju Sirinu manju od nje, u prosjeku 600-1.600 milimetara, kao primjerice u Japanu.

Siroki kolosijeci imaju $irinu od 1524 milimetra, kao primjerice u Rusiji ili Indiji — 1.670mm.

3 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.190



Uski kolosijeci se rijetko upotrebljavaju u putni¢kom transportu, dok iznimnu vaznost imaju

manipulacijski kolosijeci koji sluZe za utovar i istovar vagona.*

4 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.277



Zemljovid 1. Prikaz $irine tracnica u svijetu
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Posebne znacajke zeljeznickog transporta Cine njezina infrastruktura 1 suprastruktura.
Infrastrukturu ¢ine vodovi, mostovi, svi kolosije¢ni uredaji telekomunikacijske veze kao i
signalni uredaji te objekti za odrzavanje Zeljeznica te najvazniji, zeljeznicki kolodvori.
Zeljeznicki kolodvor objedinjuje tehni¢ke i organizacijske medije koji su zna¢ajni za rad i
funkcioniranje samog kolodvora. Oni mogu biti putnicki, teretni, kombinirani u slu¢aju teretno-
putni¢kog terminala te ranZirani. Zeljezni¢ku suprastrukturu ¢ine sve vrste vudenih i vuénih
vozila koja sluze funkcioniranju Zeljeznickog sustava prometa. Vuc¢na i vucena vozila su sve
vrste lokomotiva te sve vrste putnickih ili teretnih vagona kao i sredstva za ukrcaj / iskrcaj

tereta, odrzavanje kolosijeka ili servisna vozila.

2.3 POMORSKI PRIJEVOZ
Pomorstvo kao tehnologija je skup svih sustava koji omogucuju lakSe i1 brze
komuniciranje kao i efikasnost u prijevozu i prometnom sustavu. Pomorski promet obuhvaca
prijevoz robe i putnika brodovima morem, kao i sve operacije i komunikacije u pomorskom
prijevozu li brodarstvu. U kontekstu gospodarskog znaaja, pomorski promet obuhvaca
djelatnosti morskog brodarstva, morskih luka, pomorskih $peditera kao i pomorskih agenata jer

bez tih djelatnosti pomorski promet se ne bi mogao optimalno odvijati.

U pomorskom prometu luka je prometno cvoriste te temelj odvijanja pomorskog prometa,
proces odvijanja luckih usluga obnasaju lucka infrastruktura, suprastruktura i lucka pokretna
mehanizacija. Lucku infrastrukturu ¢ine lukobrani, operativne obale kao 1 objekti (cestovne i
zeljeznicke lucke prometnice, energetska i telefonska mreZa, objekti za sigurnost plovidbe)®-
Suprastruktura objedinjava lucke objekte 1 sredstva za rad koji sluze kod prekrcaja i skladistenja
tereta. Lucka mehanizacija pomaZze kod ukrcaja i iskrcaja tereta kao 1 kod manevriranja tereta

unutar luckog podrucja.

Vrste pomorskoga prijevoza dijele se na obalni i prekomorski prijevoz. Obalni prijevoz sluzi
za brodove koji plove na medunarodnim linijjama dok se prekomorski granaju na linijske, tramp

brodove i tankere.

Medunarodnu trgovinu je nemoguce zamisliti bez pomorske industrije. Stoga pomorski promet

slovi za najucinkovitije sredstvo prijevoza, dok je u nekim situacijama jedino sredstvo prijevoza

5 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.43
& Zelenika, R: Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.42



za trgovanje robom. Prednosti pomorskog prijevoza sezu od veoma niskih cijena prijevoza zbog
moguénosti prijevoza velikih koli¢ina tereta u jednoj jedinici prijevoza zbog velikog kapaciteta,
fleksibilna usluga prijevoza koje omogucavaju prilagodbu individualnim zahtjevima, pa sve do
sigurnosti u usporedbi sa bilo kojim drugim oblikom transporta gdje su rizici i nesre¢e maniji.
Pozitivni u¢inci mogu se determinirati na ekonomicnost, ué¢inkovitost i ekolosku prihvatljivost.
Navedene prednosti nikada nisu potpune te uvijek postoje nedostatci, kao sto su brzina kretanja
robe jer prijevoz pomorskim putem traje odredeni period vremena. Ovakav oblik transporta je
neprimjeren u odredenim situacijama kada je brzina dostave kljucna. Rizici kod prijevoza su
mali, ali su prisutni te se mogu pokazati kao odredeno nevrijeme, potonuce ¢ak i izgubljeni
kontejneri. Odredene luke nisu dovoljno infrastrukturno razvijene te ne mogu primiti velike

brodove §to odmah smanjuje promet odredene luke kao i moguénosti.

Pomorski promet je od velike vaznosti, buduci da je ova vrsta prometa jedna od najstarijih i
najrasprostranjenijih medija za prijevoz tereta. Ovdje medunarodna brodska industrija prevozi
vise od 80% svjetske robe uz ostale opcije cestovnih, zraénih i Zeljeznickih prometa.’
Pomorstvo pruza najucinkovitiji nacin prijevoza robe i po ekoloskom pitanju zbog svjesnosti

zaStite okolisa gdje sve tvrtke u cijelom procesu su ekoloski osvijestene.

2.3.1. Tehnologija cesta- Zeljeznica- more
Tehnologija cesta — Zeljeznica — more predstavlja spoj i ovisnost triju grana prijevoza u
jednu tehnologiju gdje su sve tri grane usko povezane te funkcioniraju kao cjelina. U ovu

tehnologiju usko spada tehnologija transporta RO — RO.

RO — RO tehnologija slovi za ,,roll on-roll off* ili ,,dokotrljaj (uvezi) — otkotrljaj (izvezi)“. To
je specifi¢na transportna tehnologija za koju je karakteristiCan horizontalni ukrcaj 1 iskrcaj
najée$ée utovarenih kopnenih transportnih sredstava na kota¢ima na specijalizirane brodove®
preko posebne brodsko ukrcajno / iskrcajne rampe. Tehnologija omogucava bolju povezanost
pomorskih i cestovnih prometnica te povezuje pomorski i cestovni promet u cjelinu. Roba se
prevozi na kota¢ima veé¢inom na krace udaljenosti te se nakon toga samostalno otprema prema

daljnjem odredistu. RO — RO predstavlja veoma ekonomican i efikasan na¢in prijevoza tereta.

Velika prednost je brzina ukrcaja / iskrcaja kao i neovisnost od obalne mehanizacije, ne zahtjeva

skupu opremu ve¢ samo prostor za parkiranje i manevriranje teretom. Terminal je neovisan o

7 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.144
8 Zelenika, R : Prometni sustavi, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2001.,p.145



vremenskim prilikama te je veoma mala opasnost financijskog neuspjeha za luke posto ona ima

visoku produktivnost te godiSnje moze ostvariti visoki prekrcajni rezultat po pristanu.

Fotografija 1. Specijalni RO-RO brod

Izvor: https://marine-digital.com/article_roro (pristupljeno 16. 5 .2023.)

2.3.2. Tehnologije transporta LO-LO i FO - FO

LO — LO tehnologija transporta pocela se primjenjivati u pomorskom prometu prije
kontejnerizacije. Ista se odvijala na vrlo jednostavan nacin - manualnom radnom snagom. S
dolaskom 1 razvojem prirodnih i drustvenih odnosa pocela se razvijati tehnoloski i tehnicki Sto

je imalo utjecaja na samu LO — LO tehnologiju.

Tehnologija se moze definirati kao vertikalni ukrcaj i iskrcaj bilo kakvog tereta na brodove
razlicitih tipova, dimenzija 1 nosivosti pomocu brodske ili lucke mehanizacije. Ova tehnologija
se upotrebljava i u drugim granama prometa kao rijeCko-kanalskom-jezerskom te u cestovnom

i zeljezni¢kom.® Osnovni zadatak LO — LO tehnologije je optimizacija prometne infrastrukture

% Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.181


https://marine-digital.com/article_roro

I suprastrukture gdje se osigurava brz i siguran vertikalni ukrcaj i iskrcaj tereta u svim

jedinicama prijevoza kao i povecanje radnog ucinka operativnih radnika u sustavu tehnologije.

Najvazniji ciljevi LO — LO tehnologije su:'° optimizacija prometne infrastrukture kao i
suprastrukture svih grana prometa , brz i siguran vertikalni ukrcaj i iskrcaj svih vrsta tereta kao
1 maksimiziranje tehnic¢kih i tehnoloskih efekata u pruzanju prometne usluge. Najvaznija
sredstva za rad u ovoj tehnologiji su LO — LO brodovi koji su posebno konstruirani za ukrcaj,
slaganje i iskrcaj svih oblika i vrsta tereta i to po vertikalnom sustavu.

Fotografija 2. Ukrcaj tereta na LO-LO brod

Izvor: https://www.nirint.com/en/cargo/lolo-roro (preuzeto 2. 7. 2023.)

FO — FO tehnologija transporta ( eng. ,,float on — float off*) je specificna tehnologija transporta
koju karakterizira horizontalni i vertikalni ukrcaj i iskrcaj teglenica s raznim komadnim ili
sjedinjenim jedinicama tereta iz odredenih LASH brodova. Iste se mogu definirati kao teglenica
ili eng. ,,Lighter Aboard ship“. Ova tehnologija je veoma jednostavna. Teglenice se ukrcavaju

horizontalno ili vertikalno u luci ili terminalu s lu¢kom mehanizacijom, te nakrcanu teglenicu

10 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.182


https://www.nirint.com/en/cargo/lolo-roro

potiskuje potiskivac ili tegli tegljac ili se prevoze LASH brodovima gdje se pomocu vlastite
dizalice krca na brod na svoje odgovaraju¢e mjesto. FO — FO tehnologija omoguéuje potpunu
iskoriStenost rijecnih i kanalskih prometa te pozitivno utje€e na razvoj medunarodnog

multimodalnog transporta gdje povezuje brojne sudionike transportnih lanaca.

Fotografija 3. FO - FO brod

Izvor: https://misswinniefred.wordpress.com/tag/float-onfloat-off/ (preuzeto 2. 7. 2023.)
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3. HUCKEPACK TEHNOLOGIJA TRANSPORTA

Huckepack tehnologija pocela se prvi puta koristiti u Njemackoj krajem Drugog svjetskog
rata za prijevoz cestovnih borbenih vozila na zeljeznickim vagonima. S vremenom je ostvaren
njezin eksponencijalni razvoj jer se ista pocela koristiti u gotovo svim Europskim zemljama te
u SAD-u i Kanadi. Pojam ukazuje da je to specifi¢na tehnologija transporta za koju je
karakteristiCan horizontalni i/ili vertikalni utovar, prijevoz i istovar cestovnih prijevoznih
sredstava. Ovdje se utovaruju i istovaruju npr. prazni kamioni sa prikolicama te zamjenjivi
sanduci ili spremnici (sli¢ni kontejnerima) koji se jednostavno prevoze cestovnim vozilima ili
sve zajedno bar na jednom djelu prijevoznog puta na Zeljezni¢kim vagonima®! Veliku prednost
u huckepack tehnologiji predstavlja ve¢a produktivnost cestovne i Zeljeznicke infrastrukture i
suprastrukture, kao i povezivanje cestovnom i Zeljeznickog transporta bez pretovara tereta
buduéi da se sam teret ne mora iskrcavati na novo prijevozno sredstvo, ve¢ se cijelo sredstvo
sa teretom prekrcava. Smanjuje se udio troskova transporta u cjelini te se produljuje vijek
trajanja cestovnih vozila. Samim time smanjuje se i broj nesre¢a na cestama kao i ubrzanje

protoka prometa preko granic¢nih prijelaza.

Ciljevi upotrebe huckepack tehnologije transporta su integriranje cestovnog i Zeljeznickog
prijevoza u domeni brzine i sigurnosti pretovara tereta s cestovnih vozila na Zeljeznicke vagone
kao i obrnuti sustav. Ubrzava se manipulacija prijevoza tereta u kombiniranom cestovno-
ZeljezniCkom prometu te se maksimaliziraju tehnicki i tehnoloski u¢inci cijele tehnologije u

pruzanju prometne usluge.

Faze u implementaciji huckepack tehnologije mogu se razgranati na ukrcaj, prijevoz tereta
cestovnim prijevoznim sredstvom gdje se vrsi ukrcaj prijevoznog sredstva ili njegovog dijela u
zeljeznicko prijevozno sredstvo, iskrcaj cestovnog prijevoznog sredstva te prijevoz do odredista

i finalni iskrcaj tereta. Razlikuju se dvije vrste ukrcaja / iskrcaja tereta:?

e Vodoravni ukrcaj / iskrcaj tereta obuhvaca horizontalno povlacenje tereta smjestenog
na kota¢ima,

o Vertikalni ukazuje na tehnologiju utovara i istovara kamionskih sanduka koje mogu biti
prikolice i poluprikolice sa pokretnom dizalicom te takav nacin ukrcaja obuhvaca LO —

LO (lift on — lift off) tehnologija.

11 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.191
12 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.190
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Huckepack tehnologija zahtjeva i posebno odredena specijalizirana sredstva za rad gdje kod
cestovnih vozila u vecini europskih zemalja postoji maksimalna odredena visina Cetiri metra te
Sirina dva i pol metra medija prijevoza. Zeljezni¢ki teretni vagoni sluze kao nosa¢i cjelokupnih
cestovnih vozila ili poluprikolica tijekom transporta, dok su huckepack terminali vitalni dijelovi
cijele tehnologije. Isti su posebno izgradeni i uredeni prostori na kojima se spajaju cestovni i
zeljeznicki promet. Huckepack tehnologije dijele se na tri vrste tehnologije: A,B i C tehnologije.

Iste Ce biti preciznije pojaSnjene u nastavku.

3.1. HUCKEPACK ,,A*

Ovu tehniku karakterizira ukrcaj i prijevoz kamiona ili tegljaca na zeljeznickim
vagonima sa spustenim podom te se jo$ i moZe nazivati ,,tehnologija pokretne autoceste”. U
ovoj formi prijevoza teret prati i vozno osoblje u posebnim spava¢im vagonima, dok je teret

smjeSten na ,,niskopodnim* vagonima oko 410mm iznad tra¢nica te su svi zglobno povezani.
Pretovar zeljeznickih teretnih vagona na cestovne prikolice obavlja se na tri nacina, a to su:

e Pretovar pomoéu mobilne rampe. Ovakav nacin pretovara koristi se na mjestima na
kojima je ugraden Zeljezni€ki kolosijek u kolnik, pri ¢emu je bitno da je gornja ivica
Zeljeznickih tra¢nica u razini s cestovnim podvozjem. Takve rampe omogucuju direktnu
vezu izmedu Zeljeznickih tracnica i tracnica ugradenim na cestovnim prikolicama i
samom vozilu.

e Pretovar Zeljeznickih teretnih vagona izravno sa Zeljeznickih tra¢nica na tracnice
cestovne prikolice. U ovom slucaju Zeljeznicke tracnice se podizu do visine tra¢nica
cestovne prikolice.

o Prekrcaj preko lift platforme. Na posebnoj platformi izradenoj za huckepack
tehnologiju se nalaze odgovarajuce tracnice koje omogucuju izravnu vezu izmedu

zeljeznickog kolosijeka i specijalne cestovne prikolice.

Veliki nedostatci Huckepack tehnologije su veliki udio mrtve tezine kamiona/tegljaa u neto
tezini korisnoga tereta, odnos bruto mase prema neto masi je 74 : 26 tj. 74% mrtve tezine.
Potreban je veliki pocetni kapital za izgradnju huckepack terminala , utovarno-istovarnih rampi
kao 1 specijalnih Zeljezni¢kih vagona. Veliki trosak predstavlja i prijevoz voznog osoblja kao i
¢injenica da je onemogucen prijevoz cestovnih teretnih vozila s maksimalnom dopustenom

visinom od 4 metra.

12



Prednosti tehnologije odnose se na ucinkovit i brz pretovar zbog primjene horizontalne

.....

omogucava na smanjenju guzva i zakr€enosti cesta kao zaStitu prirode i okoliSa smanjenjem

Stetnih ispusSnih plinova.

Fotografija 2. Prikaz ukrcaja kamiona na zeljeznic¢ki vagon u tehnologiji Huckepack ,,A*

Izvor: Zelenika, R., Jakomin, L.: Suvremeni transportni sustavi, Ekonomski fakultet
Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 1995., str. 196.
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3.2. HUCKEPACK ,,B*

Huckepack tehnologija ,,B* (engl. ,,semi-traller) je tehnologija koju karakterizira utovar
poluprikolice ili prikolice bez vuénog vozila i vozac¢a natovarene teretom na specijalne vagone
sa spusStenim podom te se ukrcaj / iskrcaj iste obavlja horizontalnom tehnologijom.

Ukrcaj 1 iskrcaj moze se vrsiti na dva nacina:

e Horizontalni nacin ukrcaja: Pri ukrcaju vozac upravlja prikolicom ili poluprikolicom
voznjom unatrag ¢ime ih ugurava na vagone preko bo¢ne rampe

e Vertikalni nacin ukrcaja: prikolice i poluprikolice se ukrcavaju posebnom
specijaliziranom dizalicom na terminalu

U ovoj tehnologiji navode se mnoge prednosti, koje autor Zelenika determinira prema sljede¢im
obiljezjima:

e Da zeljeznicki vagoni ne moraju biti opremljeni dodatnim uredajima, ¢ime se smanjuje
vlastita tezina vlaka, a poboljsava odnos korisne nosivosti prema ,,mrtvom teretu*

e Znatno se smanjuje vrijeme rada po transportnoj jedinici, tako da je za horizontalni
pretovar cestovne prikolice s teretom potrebno oko Sesnaest minuta, a za vertikalni
pretovar Cetiri minute

e Gotovo svi vec¢i huckepack terminali su opremljeni pretovarnom mehanizacijom
(specijalnim dizalicama) koja omoguéuje ne samo pretovar zamjenjivih sanduka nego i
pretovar prikolica i poluprikolica, i to bez ikakve prenamjene mehanizacije u
eksploataciji

e Za horizonatlni sustav pretovara cestovnih prikolica ili poluprikolica nije potrebna
mehanizacija nego samo utovarno-istovarne rampe koje inace posjeduju gotovo svi veéi
huckepack terminali

e Huckepack sustav pretovara cestovnih prikolica i poluprikolica zahtjeva relativno mala
investicijska sredstva za izgradnju Zzeljeznicke suprastrukture i infrastrukture na
huckepack terminalima u odnosu na huckepack terminale koji su istodobno opremljeni

i za pretovar po sustavu vertikalne tehnologije®®

Huckepack tehnologija ,,B“ ima odredene nedostatke koji se ne javljaju u ostalim tehnologijama

gdje se koriste vagoni sa spuStenim podom tzv. DZepovi u koje se smjeStaju kotaci poluprikolica

13 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.198
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prikolica §to rezultira mnogo skupljem konstruiranju, izgradnji i odrzavanju. Mnogo je oteZzano
prometovanje poluprikolica u gradskom prekrcaju posto im duljina iznosi 12 metara, te sami
prekrcaj zahtjeva mnogo viSe vremena s obzirom na pretovar cijelih cestovnih vozila kao u

tehnologiji ,,A*.

Fotografija 5. Huckepack tehnologija "B"
A

Izvor: https://iho.hu/hirek/utazhatnak-a-nem-daruzhato-felpotkocsik-a-zsebes-ikerkocsikon-
210212 (preuzeto 28. 6. 2023.)

3.3. HUCKEPACK ,,C*

Huckepack tehnologiju ,,C*“ (engl. ,,Swap-body) karakterizira utovar i istovar, gdje se
specijalno za tu tehnologiju izgraduju zamjenjivi i standardizirani sanduci sli¢ni
kontejnerima koji djeluju po sustavu ,,vertikalne tehnologije* na zeljeznicke vagone. Utovar
I istovar zamjenjivih sanduka s teretom obavlja se na huckepack terminalima pomocu
specijalnih dizalica.!* Sanduci se prevoze na Zeljezni¢kim vagonima bez tegljaca i voznog

podvozja te se s tim dobiva efikasnost kod obavljanja drugih poslova sa vu¢enim vozilom

14 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.200
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dok se sanduk prevozi. Standardizirani sanduci su 7 do 12 metara duZzine te su oblika
karoserije kamiona.

U ovoj tehnologiji uvjetovana je primjena cestovnih prijevoznih sredstava s niskim podom
kako bi se omogucila maksimalno dopustena visina vozila sa teretom, isto tako omogucena
je potpuna iskoristivost kapaciteta prijevoznih sredstava no potrebne su velike koli¢ine
pocetnog ulaganja za skupu opremu i njihova priklju¢na vozila.

Prednosti ove tehnologije te najveca znacajka je da je udio mrtvog tereta u tezini ¢ak 10%
Sto je mnogo manje od huckepack tehnologije ,,B“. Kolni sanduci se mogu prevoziti i
vagonima normalne konstrukcije kao i specijalne, te im to daje prednost pred ostalim
tehnologijama, isto tako sanduci se mogu Koristiti i u kontejnerskom prometu. Zamjenjivi
sanduci imaju sve predispozicije da se upotrebljavaju u medunarodnom multimodalnom
transportu u kojem se odredenim kombinacijama moze uspjesno koristiti vie prijevoznih
sredstava kao i vise suvremenih tehnologija transporta, kao kontejnerizacija, LO-LO, RO-
RO.

Veliki nedostatak je teZina pokretnog sanduka koji je relativno teZak u odnosu na fiksnu
nadgradnju cestovnog teretnog vozila. Isto tako sanduci moraju zadovoljavati odredene

dopunske uvjete za prijevoz u zeljeznickom prometu.

Fotografija 6. Huckepack tehnologija "C"

CARL HARZ

FURNWURE

Izvor: https://tractors.fandom.com/wiki/Swap_body (preuzeto 29. 6. 2023.)
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3.4. HUCKEPACK TERMINALI

Huckepack terminali su posebno izgradeni, uredeni i opremljeni prostori na kojima se
susrecu cestovni 1 zeljezniCki promet. Na tim prometnim kompleksima se obavlja pretovar
cestovnih vozila 1 zamjenjivih sanduka s teretom na specijalne zeljeznicke vagone. Oni
raspolazu s raznovrsnim i brojnim sredstvima za rad u sklopu prometne infrastrukture kao §to
su zeljeznicki kolosijeci najceS¢e sa razmakom tracnica od 1435 mm te sa raznom
signalizacijom kao i cestovnim prometnicama za dolazak i odlazak vozila kao i za pretovar,
objekti za privremeno skladiStenje te pretovarnim rampama. Terminali raspolazu 1 sa
odredenom suprastrukturom kao $to su razli¢ita cestovna prijevozna sredstva, razli€iti tipovi
zeljeznickih vagona, varijacija rampi za pretovar cestovnih vozila na ZeljezniCke vagone i
obrnuto, varijante razli¢itih pokretnih dizalica za horizontalni 1 vertikalni nacin ukrcaja /
iskrcaja kompletnih kamiona sa prikolicama, poluprikolicama ili specijalnih postolja za

razlicite tipove zeljeznickih vagona.

U vecini europskih zemalja specijalni Zeljeznicki vagoni-nosaci za prijevoz cestovnih vozila su

sljedeci:

e Specijalni zeljeznicki teretni vagoni sa spusStenim podom ,pokretne autoceste” —
Njemacki ,,Niederturwagen*

e Zeljeznicki teretni vagoni-nosaci sa specijalnom opremom za ,njihanje* — Njemadcki
»Wippwagen*

e Zeljeznicki teretni vagoni-nosaci sa spustenim podom opremljeni sa tzv. ,,dZzepom*

e Vagoni serija ,,Saaks- Z 702, 703, 704, 706, ...

e Vagoni serije ,,Lgis(s)*“- Cetveroosovinski vagon nosai kontejnera i zamjenjivih

sanduka
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Fotografija 7. Prikaz prekrcaja na huckepack terminalu

Thanks to our Customers!

VNS P
Pa N L%

Izvor: https://www.verkehrshaus.ch/verkehrshaus-magazin/huckepack-fuer-gueter.html

(preuzeto 1. 7. .2023.)
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4. BIMODALNA TEHNOLOGIJA TRANSPORTA

Tehnicki, tehnoloSki, organizacijski i ekonomski nedostatci huckepack tehnologija
transporta i1 stalna nastojanja prometnih tehnicara, tehnologa i menagera za maksimalnim
pojednostavljenjem prijevoza tereta s jedne grane na drugu granu prometa doveli su do pojave
bimodalne tehnologije transporta (eng. ,, road railer). Cilj je da se istodobno osigura brz,

siguran i racionalan prijevoz tereta u kopnenom prometu ,,od vrata do vrata“.

Idejnim zacetnikom izrade poluprikolica u kojima bi se mogao prevoziti teret bez pretovara i
cestom i zeljeznicom smatra se Robert S. Reebie, projektant u kompaniji ,,Bi-modal corporatin®
15 Ista je sredinom 1960-tih godina podela proizvoditi poluprikolice s ugradenim jednostrukim
sklopom zeljeznickih kotaca, koji su se uvlacili ili izvlacili ovisno o tome da li se vozilo kretalo
zeljeznicom ili cestom. Sredinom 1980-tih godina kompanija ,,Thrall car Manufacturing
Corporation‘ pocinje sa proizvodnjom unaprijedenog bimodalnog sustava pod nazivom ,, Mark
V road Railer” koji ima manju mrtvu masu Zeljeznickog podvozja, no 1 taj sustav dobiva
poboljsanje te nastaje ,,Mark V SST Road Railer* koji umjesto zraénog podvozja ima osovine

s oprugama od cCelika.

Bimodalna tehnologija transporta moze se definirati kao specificna tehnologija transporta za
koju je karakteristiCan prijevoz specijalnih cestovnih poluprikolica s teretom cestom i
zeljeznicom.’® Ova tehnologija omogucuje transformaciju cestovnih poluprikolica koje na
klasi¢an nacin prevoze teret u cestovnom prometu u posebne vagone koji se na konvencionalan
nacin prevoze u zeljezni¢kom prometu. Sam €in pretvaranja cestovnih poluprikolica u posebne
teretne vagone osiguravaju razli¢iti modeli vozila koja posjeduju samostalna dvoosovinska
podvozja s ugradenim instalacijama za u¢vr$éenje na podvozja i uklju¢ivanje u bimodalne ili
klasi¢ne vlakove. Razlikuju se u duljini 1 visini poluprikolica i1 Zeljeznickih podvozja kao i u

dopustenoj nosivosti i optere¢enju koje je mjerljivo po osovini.

Najvazniji cijevi tehnologije te ujedno 1 prednosti su veca produktivnost, rentabilnost 1
ekonomicnost cestovne i zeljeznicke infrastrukture i suprastrukture kao i1 sigurno i brzo
povezivanje dvije grane transporta bez prekrcaja tereta sa cestovnih vozila na Zeljeznicke

vagone, ubrzavanje manipulacije u kombiniranom sustavu prijevoza te pojeftinjenje procesa

15 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.216

16 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.222
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proizvodnje transportne usluge. Prednosti se mogu sagledati iz vise smjerova s obzirom na cijeli

proces bimodalne tehnologije, gdje se iste determiniraju kao:

o Glediste s cestovnog prometa gdje su ustede u naknadama za voznju i odmor
vozaca, ustede u efektivnim satima rada vozaca kao i troskovi na pogonskom gorivu

e Glediste s zeljezni¢kog prometa gdje je najveca prednost obujam prometa koji se
povisuje sa sve ve¢im koriStenjem bimodalnih i huckepack tehnologija, posebno na
putovanjima duljim od 500 km.

e Glediste od strane korisnika prijevoza U koju Kkategoriju spadaju proizvodaci,
preradivaci, prodavatelji, izvoznici djeluje 1 zajamcuje nize cijene manipulacijskih
troSkova kao 1 sigurniji 1 brZi prijevoz njihovih tereta kao i prijevoz gdje tehnologija

omogucava prijevoz u svakom vremenu

Svaka tehnologija osim svojih prednosti ima i odredene nedostatke kako u odnosu na
konvencionalne tako i u odnosu naspram huckepack tehnologija. U suvremenojj eksploataciji
bimodalnih prijevoznih jedinica najveci je nedostatak i nerijeSen problem nedovoljna otpornost
i izdrzljivost Sasije cestovne poluprikolice na tlacne i vla¢ne sile koje se javljaju u tijeku
prijevoza Zeljeznicom. Taj nedostatak negativho utjeCe na vijek trajanja cestovnih
poluprikolica, a smanjuje i duljinu kompozicije bimodalnog vlaka. Relativno velika mrtva masa
cestovne poluprikolice s dvoosovinskim Zeljeznickim podvozjima je takoder jedan od
nedostataka gdje je kod mase 12 metara dugog bimodalnog vozila iznosi 15 tona iako je znatno
manja nego kod huckepack ,,dzepnih“ vagona sa cestovnom poluprikolicom je skuplja za 25%

u odnosu na klasi¢nu poluprikolicu duljine 12 metara.’

4.1. PRVA BIMODALNA TEHNOLOGIJA

Prva bimodalna tehnologija je razvijena u SAD-u pod nazivom ,,Mark IV/ V Road Railer*
i ,Mark V SST Road railer. Cestovno-zeljezni¢ke prikolice imale su dvostruke sklopove
cestovnih 1 Zeljeznickih podvozja $to je znatno smanjivalo korisnu nosivost prikolice, a
postupak formiranja vlaka je trajao oko 5 minuta. Pretvaranje specijalnih cestovnih

poluprikolica u specijalna vucena Zeljeznicka vozila postize se razli¢itim modelima cestovno-

17 Zelenika, R : Suvremeni transportni sustavi, Rijeka, 1995., p.232
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zeljeznickih vozila koja se sastoje os neovisnih dvoosovinskih Zzeljeznickih podvozja i

cestovnih poluprikolica.

Najvazniji cilj ove tehnologije je sigurno, brzo i racionalno povezivanje cestovnog i

zeljeznickog transporta bez pretovara tereta iz cestovnih vozila na Zeljeznicke.

Fotografija 8. Postupak formiranja vlaka prve bimodalne tehnologije transporta (,,Mark V.

Road Railer)- sa skupinom segmenata slika od 1-7

Izvor: : Zelenika, R., Jakomin, L.: Suvremeni transportni sustavi, Ekonomski fakultet
Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 1995, str. 218

Slika 1. Teglja¢ sa specijalnom cestovnom poluprikolicom se priblizava voznjom unatrag do

dvoosovinskog zeljezni¢kog podvozja.

Slika 2. Straznji dio cestovne prikolice vertikalno se podize pomoc¢u hidraulickog sklopa, a

zatim se dvoosovinsko Zeljezni¢ko podvozje koje se nalazi na tra¢nicama gura ispod naugica

poluprikolice.
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Slika 3. Hidraulickim podizanjem kotac¢a poluprikolice automatski Se spusta zadnji dio

poluprikolice na dvoosovinsko Zeljeznicko podvozje s kojim se automatski povezuje.

Slika 4. Podizanjem podpornja cestovne poluprikolice podize se vertikalno njezin prednji kraj

tako da se moze odvojiti tegljac.

Slika 5.Teglja¢ se odvaja od cestovne poluprikolice koja sa zadnjim krajem ostaje na
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Slika 6. Dvoosovinsko Zeljeznicko podvozje se potiskuje (uvlaci i gura) po zeljeznickim

tracnicama ispod prednjeg dijela cestovne poluprikolice

y et

Slika 7. Podizanjem potpornja prednji dio cestovne poluprikolice spusta se na dvoosovinsko
zeljeznicko podvozje i1 time specijalna poluprikolica dobiva karakteristiku Zeljeznickog

teretnog vagona

4.2. DRUGA BIMODALNA TEHNOLOGIJA

Ova tehnologija poznata je pod nazivom ,,Tiger Rail Train“ i razvijena je u Velikoj Britaniji.
Ona je u odnosu na prvu bimodalnu tehnologiju opremljena posebnim pojac¢anjima na donjem
dijelu prednje i zadnje strane poluprikolice koja na sebi ima posebne sustave za pri¢vrs¢ivanje
na specijalna dvoosovinska Zeljezni¢ka podvozja te sve poluprikolice imaju troosovinski

cestovni skup kotaca.
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Primjena ove tehnologije moze se smjestiti odmah iza lokomotive ili na kraju zeljeznicke
kompozicije zbog Cega se koriste dvije vrste zeljezniCkog podvozja, a na kraju se nalaze zavrsna

podvozja koja su opremljena odbojnicima i uredajima za kvacenje.

Fotografija 9. Postupak formiranja vlaka druge bimodalne tehnologije transporta (,, Tiger Rail

Train”)- sa skupinom segmenata fotografijaod 1 - 6

Izvor: : Zelenika, R., Jakomin, L.: Suvremeni transportni sustavi, Ekonomski fakultet
Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 1995., str. 219

e Slika 1. Teglja¢ sa specijalnom cestovnom prikolicom voznjom unatrag priblizava se
dvoosovinskom zeljeznickom podvozju s odbojnikom koji se nalazi na Zeljezni¢kim

tratnicama Bimodalnog terminala.

e Slika 2. Zadnji dio cestovne poluprikolice postavlja se na dvoosovinsko Zeljeznicko

podvozje s odbojnikom
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e Slika 3. Hidrauli¢énim podizanjem kotaca poluprikolice automatski se opusta njezin
zadnji kraj na dvoosovinsko zeljeznicko podvozje s odbojnikom, a tegljac se oslobada

poluprikolice koja se prednjim djelom stavlja na potporanj.

AN
=

e Slika 4. Teglja¢ s drugom specijalnom cestovnom poluprikolicom vozeéi unatrag
potiskuje po zeljeznickim tracnicama drugo dvoosovinsko Zeljezno podvozje bez
odbojnika prema prednjem djelu prve poluprikolice koja je ve¢ zadnjim djelom

pri¢vr§cena.

o Slika 5. Teglja¢ voznjom unatrag poluprikolicu sa zeljezni¢kim podvozjem po

zeljeznickim kotacima pri¢vrscuje prednji dio prve poluprikolice na drugi dio

zeljeznickog podvozja.
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e Slika 6. Na prikazan nacin pri¢vr$éuju se i ostale cestovne poluprikolice s tim da se na
prednji dio poluprikolice u bimodalnom vlaku postavlja dvoosovinsko Zeljezni¢ko
podvozje s odbojnikom i1 mehanizmom za pricvr§¢ivanje bimodalnih vagona na

lokomotivu.

4.3. TRECA BIMODALNA TEHNOLOGIJA

Tre¢a Bimodalna tehnologija je u skoro svakom pogledu identicna prvoj i drugoj
bimodalnoj tehnologiji, jedina razlika je $to se umjesto cestovnih poluprikolica upotrebljavaju
kontejnerske poluprikolice te se ona primjenjuje u SAD-u, Australiji i mnogim Europskim

zemljama.

Fotografija 11. Prikaz vlaka Tre¢e Bimodalne tehnologije
" " '-' A iy o :
’5’ s |

Izvor: https://www.nunner.com/rail/railcargo-intermodal/ (preuzeto 3. 7. 2023.)
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4.4. PODVOZJE BIMODALNE TEHNOLOGIJE

Dvoosovinsko zeljeznicko podvozje koje se koristi u Bimodalnoj tehnologiji omogucéava
preoblikovanje bimodalnih vozila, prikolica i poluprikolica u Zeljezni¢ke vagone. Zeljeznicka
podvozja su neovisna o bimodalnim prikolicama i poluprikolicama te mogu biti razli¢iti

tehnoloskih izvedbi no najcesce se upotrebljavaju pocetna i zavr$na podvozja i medupodvozja.

Medupodvozja su ona podvozja koja povezuju dvije modalne poluprikolice i prikolice, a
opremljena su posebnim fiksatorima. Pocetna i zavr$na podvozja su opremljena odbojnicima i
uredajima za kvacCenje koji se nalaze na pocetku i1 kraju bimodalnoga vlaka te se kace na

lokomotive ili klasi¢ne vagone.

Fotografija 3. Dvoosovinsko zeljezni¢ko podvozje Bimodalne tehnologije
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Izvor: https://www.newindianexpress.com/cities/chennai/2018/sep/26/southern-railway-
launches-indias-first-roadrailer-train-1877217.html (preuzeto 3. 7 .2023.)
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5. PRIMJERI MULTIMODALNE | BIMODALNE TEHNOLOGIJE U
SVIJETU

U nastavku poglavlja pojasnjena je implementacija multimodalne i bimodalne tehnologije

u cestovnom, zeljeznickom i pomorskom prometu diljem svijeta.

Luka Rotterdam ima razgranatu mrezu intermodalnih prometnih veza kao §to su Zeljeznica,
brodarstvo, ceste i cjevovodi. Vise od 400 medunarodnih kontejnerskih Zeljeznickih usluga
svakoga tjedna ulazi i izlazi iz luke Rotterdam. U ovoj luci godisnje prode vise od prosje¢no

150 metrickih tona kontejnera

Grafikon 1. Ukupna koli¢ina opéeg tereta preradenog u luci Rotterdam (Nizozemska) od
2013. do 2022., prema vrsti tereta

250,000

179,529 183706 187023 185413

172,804 174,546

153,642 153,984 155,356 m ﬁ 30,928
150,000 144,473 34,889
220 =
23,228

100,000

Gross weight in thousand m etric tons

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

@ Containers @ Break bulk

Izvor: https://www.statista.com/statistics/914372/volume-of-general-cargo-processed-by-port-

of-rotterdam-by-type/ (preuzeto 5. 7. 2023.)

Izmedu 2013. 1 2022. koli¢ina generalnog tereta s kojom se rukuje u luci Rotterdam uglavnom
se povecavala. Koli¢ina kontejnera dosegla je vrhunac 2021. kada je luka obradila oko 154
milijuna metri¢kih tona kontejnera. Godine 2022. u luci Rotterdam pretovareno je samo oko

140 milijuna metri¢kih tona kontejnera.
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Luka ma dobru cestovnu povezanost te se na brz nacin moZze prevaliti put na kratkim
udaljenostima gdje kamioni dostavljaju teret ravno na Zeljenu lokaciju bez obzira na lokaciju
ili vrijeme. Dobra je povezanost luke sa planiranjem intermodalne logistike kao i multimodalne
gdje se omogucuje kombinirani prijevoz tereta integrirajuci razli¢ite modelitete prijevoza kako

bi se postigla vec¢a u¢inkovitost.

Fotografija 13. Logo luke Rotterdam

™ Port of
” Rotterdam

Izvor: https://www.portofrotterdam.com/en/logistics/connections/intermodal-

transportation (preuzeto 3.7. 2023.)

»Hupac* je najve¢i mrezni operater u Europi s obujmom prijevoza od 101 milijun cestovnih
posiljaka godisnje. Njihova mreza obuhvaca veze izmedu glavni Europskih gospodarskih
podrucja i destinacija sve do Dalekog Istoka te je dnevno u pokretu oko 150 Hupac vlakova sa
vlastitim vagonima koji prevoze kontejnere, izmjenjive sanduke i poluprikolice. Grupa Hupac
raspolaze sa 9.100 Zeljeznickih platformi te djeluje kao neovisni operator kombiniranog
prijevoza koji povezuje posiljke prijevoznickih tvrtki u kompletne vlakove. Tvrtka uspjesno
posluje od 1967 godine te je dionicki kapital u vlasniStvu 72% logistickih 1 transportnih tvrtki

te 28% je u zeljeznickim kompanijama.

Fotografija 4. Logo firme "Hupac”

HUPAC

Izvor: https://www.hupac.com/EN/Profile-1fd4ba00 (preuzeto 3. 7. 2023.)
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,Deutsche Bahn AG ,, je tvrtka koja je osnovana kao dioni¢ko drustvo 1994. godine.
DB grupa je jedna od vodecih svjesnih tvrtki za mobilnost i logistiku te zaposljava
336.884 ljudi diljem svijeta. Oni projektiraju i upravljaju prometnim mrezama tako i
zeljezniCkom infrastrukturom kao i suprastrukturom. Posluju za putnicki i teretni

prijevoz Zeljeznicom te se sluze bimodalnim i multimodalnim tehnologijama

Slika 5. Logo tvrtke "Deutsche Bahn"

BAHN

Izvor: https://www.deutschebahn.com/en/group/ataglance/facts_figures-10467662# (preuzeto 3. 7.
2023.)
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6. ZAKLJUCAK

Transport kao gospodarska djelatnost ima dug povijesni razvoj, koji se uslijed ekonomije i
potraznje dosao do danasnjeg transporta. Podrucje transporta seze u razlicite teze koje sa
vremenom omogucavaju $to brzi, efikasniji i pouzdaniji transport dobara i tereta koji se rapidno
razvija. Huckepack i bimodalne tehnologije su jedna od najuspje$nijih rjeSenja povezanosti
odrediSta danasnje problematike koja se javlja u pomorskoj, cestovnoj 1 Zeljeznickoj grani

prometa.

Glavni ciljevi i potreba za spajanjem razli¢itih grana prometa proizlazi iz nedovoljne
povezanosti prometnica te zahtjevima kupaca koji postaju sve zahtjevniji. Zahtjeva se dostava
,,0d vrata do vrata“ kao i $to manji vremenski period dostavljanja tereta, sigurnost i efikasnost.
Huckepack tehnologija komponira grane prometa kako bi tehnologija postala neovisna cjelina
te ju karakterizira horizontalni i vertikalni pretovar cestovnih poluprikolica u Zeljeznicke
vagone koji od svog polazista do svog odredista dolaze u rekordnom vremenu za obje grane

prometa.

Bimodalna tehnologija se pocela razvijati na greSkama i nedostatcima Huckepack tehnologije
te je unaprijedena verzija iste. Ona omogucuje efektivniju transformaciju cestovnih
poluprikolica u Zeljeznicke vagone gdje nosi odredenu prednost koja je i danas tema za

poboljsanje i unaprjedenje a to je manja mrtva masa kod transporta.

Ove tehnologije su infiltrirane u cestovni i ZeljezniCki transport no nedovoljno, najvise se
koriste u Njemackoj 1 SAD-u zbog velikih pocetnic¢kih ulaganja kao 1 problema razlicitih
dimenzija Zeljeznickih tracnica gdje je najveci problem povezati Europu sa isto¢nim i zapadnim
zemljama. Tehnologije ¢e se viSe razvijati u buduc¢nosti te ¢e se dolaziti do optimalnog rjeSenja
u svim aspektima nedostataka kako bi se $to bolje iskoristio sav potencijal koji cestovni,

pomorski 1 Zeljeznicki prijevoz ima za ponuditi.
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